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(g) Fahrzeugbromseyrtom 

(g) Ein Fahrzeugbremssystem, das Regeleinrichtungen 
umfasst, die das qucrdynamische Verhalten des Fahr- 
zeugs ermitteln, um du rch vom Fahrer unabhangiges Ein- 
stoHon doe Brem&momontes an einzelnen Fiihr7p.iJora-. 
dern em stabiles Fahrzeugverhatten aufrechtzuerhatten 
bzw. wiederherzustetlen, wird in seiner Leistungsfahigkeft 
fOr den Fall eusgestaltet^ dass afn seitlfchee Klppan des 
Fahrzeugs bei Kurvenfahrtzu varhlndem Ist. Dazu wird er- 
findungsgemaB vorgaschtagen, dass an dem kurvendu- 
deren Vorderrad efn Bremsmoment arzeugt bzw. eIn be* 
relts efngestelltes Bremamomertt erh6ht wird. 
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Bescbteabung 

[0001] Die Erfindung betiifft ein Fahizeugbremssystem, 
das R^eletnncbtungen umfasst, die das qucrdynaxnisdie 
Verb&lteo des Fahrzeuga ennittdn, uon duicb vom Fahrer 
unabhSngiges Einstellen des BremsmomeDtes an anzeloeD 
FahrzeugrSdcrn dn stabiles Fahizeugvetbalten aufiecbiziH 
erhalten bzw. wiedeifaerzusiellen. 

[0002] Id bekannter Weise sind heutige Fahraeugbrcinssy- 
steme ttber das Ajnliblockiersystcni (ABS), das eio Blodde- 
rcn dcr Rader bcim Bremscn vcrhirKicrt, hinaus mil Rcgel- 
cindchtungCD ausgcstattet, die durch vom Fahrer vnabhSn- 
giges Abbremsen eanzeber Radsr (£e Fahi^bilitfit akdv 
wiederberstellcn. So venneidetdic Antriebsscblup&Bgelung 
(ASR) das Durchdrehen dcx RSder beim Antrdbcn. Dar- 
fiberhinaus crheht die Fahrdynamikregehing (FDR) die 
Fahrsicherfieit gaaz wesendicfa, da der Fahrer in querdyna- 
miscb kiitischeo ;SituatiQDeQ aktiv unterstutzi wird, id dem 
bdm UnteisteuCT das kurveninncie Hintoiad und bcim 
Oberstcuem das kurvoiSusscre M^rdcrrad abgebrcmst winL 
X)tn dazu das queidyDamische Veihalten des Fahraeugs zu 
enmtteliu werden belspielsweise der vom Fahrer vagego- 
beoc Lcnkwinkcl, die Fahrzcugqueibeschleunigung sowic 
das GicrveihalieD des Fahrzeugs um seine Hochachse cff- 
fasst 

[0003] Ein Problem stelU die Xi^iabiliifii dar, d. h. die 
Gefahr des sdtUchco Kippens des Fahrzeugs bd Kurvcn- 
fahrt Diesc Gefahr wSchsi mil zunehmeoder Fahrzeugge- 
« aTnth«hfe und tritt insbcsondfire auf Fahrbahnoberflacben 
mil bobem Refbwert auf. "^^1 das Fahrzrug dann die 
gieoze vor der Rutschgroize crrdcht, kdnnen die Anttiebs- 
schlupfregelui^ und die Fahrdynamiktcgdung ezst gar mcht 
dDgidfeo, so dass ein sidKrbeitsVzidscher Fahxzustand be> 
stehL 

[0004] ^ndaber hat sich die Erfindung zurAufjgabege- 
madit, die Ldstungsf^gkeit eines ydgenannteo Fahizeug- 
bremssystems ftir den Fall ausaigestdteo, dass ein seitli- 
cbes KIpptsn dex Fuhixtsu^s bd Kurvcofalut xu vccHndcm 

in. 

[0005] Zur Ldsung der Aufgabe wild voiseschlag^i dass 
BD dem ImtvBnfiusseien Vxrdeirad ein Biemsmoment ex^ 
xjcygi b£W. cin bcrcita eiQgcatclltca BicinsoaoiDsiit erhfiht 

winL 

[0006] Der grosse Vorteil dcx EriiDdung bestdst darin^ 
dass aufgnmd des an dem kurvenflussora \brdexzad a- 
zeugtcn bxw. ca4>6hton BnsmstnonsentBS ein "Imchtas" Ua- 

tersteuem des Fahrzeugs bewusst bervoigeiufen wizd, da an 
dem kurvenSusseren ^^uderrad die SdtmfQhrungskrafl re- 
duziert wird, so dasscincm seitlidien Kij^jeo des Falumigs 
£avc4iEsalg ontgogongewirki wizd. Durch das ^edezfaer- 

sielleo der Kippstabilit&t eigibt ach bd dem erfindungsge- 
m^s«} Fahizeugbiemssystem ein bedeuieoder Sichofaeits- 

vortdL 

[0007] Aucb Wteht keSn Riako, dass aufgrund des be- 
wusst bervoigerufenen "leichteo** Unteisteuems des Fahr> 
zeugs ein qucrdynamisch kridschcr Fahrzustand eintritt, da 
eine je nadi Auslegung des Fahrzcughremssystcms Ober- 
oder uniergeoxdxiete Fafardynamilrregetting eingreifeTi kamu 
wenn aufgruod des an d^ kurvenSiJsserBQ Voideoad er* 
zeugten bzw. crhShtcc Brcmsmomcntes ein 'kritisdies* Ifa- 
tcrstcuem des Fahrzeugs zu vcrtiindMD ist 
[0008] Wie dsR Rrcmsmiainent an dem kurvenSussereo 
Vordeirad sowohl grSssenordnungsmassig als auch ver- 
laufsmassig (z.B. si^ingfBrmig odcr rampcnlSnmg) cr- 
zcugl bzw. «h5ht wird, um in geeigneter Weise ein unkrili- 
tchtm Untersteuern dfis Fahrzeugs ZQ erzwingeru witd untfir 
andeiem besdmmt aus dem Lenkwinkd, dei Fahizeugquer- 
besdiieunlgung sowie dem Gierverhalten (Giexgeschwio* 
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<£gkeit) des Fabtzeugs um seine Hochadise, wobei auch sta- 
ti<»8re Fahrzeugpanoneter* wie bdss^elsweise Spurweite 
und Acfasabstand bcrGcksicbdgt werden. 
[0009] Da die Kippgrenze des Fahrzeugs ganz wesentlicb 

S von dear FahizeugquerbescbleunigungabhSngig ist, wird das 
Bremsmooieot an dem kuxvenSusseren Monterrad erzeugl 
bzw. erhOht, wenn die Fahrzeugquerbesdileunigung bzw. 
cine DiitderFabrzeugqueibcscbleunigung inBeziebuog ste- 
bende GrS&se dnen voibeibestimmteo Gienzwert iiber- 

10 schidtet Dabei wild als voiberfoeslinimtGr Grenzwert eine 
maximal zul&ssige Fahizeugquerbeschleumgung angesetzt, 
bd der das Fahrzeug bci Kurvenfahrt noch nichl zum sdtli- 
chen Kippen neigt Als mil der Fahizeugquezbesdileunip 
gung in BeziebuDg stebeode Crosse kann belspielswelse der 

L5 Wankwinkel des Fabizeugs berangezogcn werden, sofem 
auf dlesen an dem Fahrzeugbrcmssystem mess* oder redso)- 
tfichnisch Zugriffbestebt 

[0010] Mxzugswelse wird der Oxuuwcrt fUi die uuiaSuuiI 
zuLSssige Fahrzeugquerbeschleunigung in AbbSngigkeit 

20 vom Bdadungszustand des Fahrzeugs vorhetbcstimmt, so- 
fem dieser dem Fahizeugbiemssystem mess- oder recben- 
tecbidsch zur ^sritlgung sirbL Dcuu luabcauudcic \xa Idch- 
ten Nutzfahizeugen, mt Kleintransportem, die einen ver- 
hSltnismMssig hohen Fahrzeugsdiwerpinkt haben, hSngt die 

25 }Q|^grenze sehr stark vom Beladungszusiand ab, insbeson- 
dexe y^tum hidb duicU AuAii lugvo von Durchleuitcci die P&hz^ 
2eugsd)werpunktsh5he vedageit Auch vergr5ssert dch mit 
zunehmeoder Beladui^ der Wankwinkd« da die Fahrzeug- 
masse und daduxcb die widcende 2^ntriiugalkiaf^ zunimmt 

30 Deahalb wird der Cicoswcrt fUr die maximal zxdMssigo 

Fahrzeugquerbesdileunigung mil zunehmender Bdadung 
veningert 

[OOU] Der Gienzwert fUr die maximal zulSssige Fah^ 

zcugquoibcschlouzugimg wild am Rcginn eines jedeo FahF> 

3S betriebesaufdnenMlnimalwenzurtlckgesetztDabd wild 
der Beginn dnes Fahibeiriebes jedesmal anband des Bin- 
schaitens der ZQndung durds den Fahrer festgestellt FOr den 
MinimBlwort, mit dem sich mn ssitlichsfi ICippen aucb in 

Extremsimadonen noch vermeiden ISsst, hat sich in d^Pra- 
40 xls eioe Fahizeugquerbesdileuniguog in der Grossenoid- 
nrnig von drd Metem pxo Sekundequadiai als sichcr eiwi^ 
sen. 

[0012] Um die Ansprechempfindlicfakdt der tatsachlichen 
IGppgrenze im akmellcn Fafaibetrieb anzupassen, wird der 
45 Grenzwert f&r die maximal zulSssige Fahrzeugqueibe- 
schleumgung wSfarend euMss imimterhmchenen Fahrbetrie- 

bcs, also wenn kein Ein- bzw. Ausschahen der ZQndung 
durch den Fahxcr festgestellt wird, erfaoht, soiange die kur* 
veninneren RSder nidit abbeben, also noch Ecmlakt zur 

so FahKbahnoberflfichB >iahen. Turn 'Obeiprufeo des Abbebeos 
der kurveninneren RSder wird der Schlupf an den kurventn- 
neren Rfidem eimitidt und anschliessend QberpzCft, ob der 
Schlupf betragsmSssig einen vorharbesliaunten Wbit unter- 
Kchmitffit hxw. nicht DbeisdirBiteL Als praxisgeredit bat sich 

SS ein vozfaeibestimmtBr Scblupfweit in dcr GrSsseoandnung 
v<xi zehn Prozem erwiesea. 

[0013] GldchfaUs wird als Bedingung ftlr dss Eizeugen 
bzw. Erfaehen des BremsmomeotBS an dem kurvexuusseren 
Aftirderrad das Abheben der kurveninneren Rfider berang^ 
fio zogen, also wenn der Schlupf an dco kurveninneren RSdern 
betragsmSssig cinco vorfaeibestimmten Wert Qbcrschrdtet 
bzw. nidit unteischrdtel. 

[0014] Dabei wird dn angetriebenes kurveninneres Rad 
dahingehend fibeiprtlft, ob ein voibcrbestimmter posidver 
65 Schlupfwcrt aberschricten bzw. nichi unierschritien wird. 
[0015] Bei dnem nichtangetiiebenen kurveniimerBn Rad 
wird ein Bremsmoment etzeugt bzw. ein bereits dngestell- 
tes Bremsmoment eib^t, um das nichtangetriebene kurveD- 
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innere Rad dahingeh«id m flbeipriifen, ean vorbetbe- 
siimmier ncgativcr Schlupfwcn untcrschrineo bzw. nicht 
iSbcrschritien wird. 

[OOKQ Ad einem angetnebenen kurvemnneitQ Rad witd 
zxaa. tJberpiiifen wie bei eiDem nichtangetriebeoeo kurven- 5 
inneren Rad ein Bremsmomeot eizeugt bzw, erhoht, weon 
dcr Antricbsstrang dcs Fahrzcugs nichi gcschlossen isi, also 
kein Kraftschluss Qbcr Kupplung und Gctriebc bestchl, 
[0017] Nachfolgeod wird die Erfindung anband ehxs 
AusfiShningsbeispiela nabcr edautert Dazu zeigt die eiimge 10 
Zdchnung cm FlussdSagramm. das zyklisch duxchlaufcn 
wird. Dabd wird zunSchsi CbcrprQft, ob die akiuclic Fahr- 
Eeugquerbeschleunigung ^jjer cine varherbestimmtc 
Gienzbeschleumgung skrii Qberschreitet 1st dies mcht der 
Fall, so wird der aktuclle Durcfalauf abgebrochen uod im i5 
folgeodcQ Zyklus der n&^bste Durchiauf begonnen. 
10018] tJberscbrettet die aktuelle Fahrzeugqueibescbleu- 
mgung aQoer <^ voAerbestSminlai Grenzwcrt ^KBua so 
weiden die Schlupfwcite svcrni shintbn an den kurvcninoe- 
ren R5dern crmiUclL Danach wcrden die BctrSge bzw. Ab- » 
solutwerte der Schlupfwerte {svorn!. IsmntenI dahingehend 
{Sbeipriifi, 6b der Scblupf an beiden kurveniimefen KMan 
einen voibccbesiimmtca Grenzscblupf skrh (^bci^chtcitet 
1st dies debt det Pall, so wild die Grenzbeschleuniguaf 
aiouT um eiiien bestimmteD Betrag {a erfaaht 2S 
[0019] Nur dann, wenn der Schlupf an betdeo kurveniniie- 
Tcn RSdcm dooi vorberbestiiiunteD Greozscblupf skrit 
Qbei^hicitet, wird das kurvenSusseie Voiderrad obge- 
bremst, um ein seitHches Kippm des Fahr&euga zu verfain- 
dera. » 
[0020] Im AosfObnrngsbcLSjael wild die Grcnzbescbleu- 
nigung fticaiT schiittwdse um den voriierbestizmnten Wert 
Sa erhoht Es versteht sicfa aber fiir eioeo Facfamamu dass 
eine Ecb&bung der C^TBOzbeschleuniguiig uiQin' ultenialiT 
aber audi gemass dner lincarcn» prc^resaveo odcr dcgtts- 35 
siven Funkdon erfolgen kam). Batscfaeidend ist, das duicb 
daa ErhQheo der Grenzbeschleunigung axRir die Anspiecb- 
erapfindlichkeli ajigepasst winJ, ku Utts kiaue "uDodd^co** 
Brcmsdngriffe erfolgen, sowohl um den Schlufxf aa den 
kur\'cnimieren RSdem zu cmrittcln, als auch das kurvenfius* 
sere Voiderrad abzubremseo. Dadurch wild der Fahrkom- 
fen auftecbtezbsdiBa. 



4. Fahrzeugbremssystexn oach Anspnich 3, dadurch 
gekcnnzeichaet, dass der Greozweit (ttssax) in Abhto- 
gigkeit vom Beladungszustand des Fahizeugs voriiep- 
besdmmt wild. 

5. Fahrzeugbiemssystem nzdtx Anspnich 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass der Grenzwert (skbit) ^ 
Beginn etnes jeden Fahrbetriebes auf eioea MinLmal- 
wert (ai^ zuiOckgesetzt wird. 

6. FahneugbieiBssystem nach einem der Anspruche 3 
bis S, dadurch gekenczeichnet, dass der Greozweit 
(^KiaT) wShrend eincs Fahrbetriebes crh5hl wird» 
langc da Schl\q>f (svobn» shinten) an den kurveninne^ 
ren RSdem betragsmSsslg einen vorherbestimmten 
Wert (Skbit) unteischreitet bzw. nicht Uberschreitei. 

7. Fahrzeugbiemssystem nacb einem der Auspriiche 1 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, dass das Bremsmomrat 
an dem kurvBDaussereQ VDrdenad dann erzeugt bzw. 
erhoht wird, wenn der Schlupf (Svorn. skinten) an deo 
kurveninneren RMcm bctragsmSssig einen vorhcibc^ 
stimmten Wert (skrtt) Obcrscbrciict bzw. nichl untH'- 
schidtet 

8. Fahrzeugbieins3ystem nach Aosprucb 7, diiUuivli 
gekenozeichnet, dass ein angetricbenes kurveninnercs 
Rad dahingehend flberprOft wird, ob ein v<xbeibe- 
stimtnter positiver ScbUipfwot (4«EBxr) Qberschritfim 
bzw. nicht unixxBchriuea winL 

9. Fahrzeugbrcrassysiem nacfa Anspnich 7 oder 8, dar 
durch gckcnnzeichnet, dass an einem nichtangetriebe- 
nen kurveninneren Rad ein Bremsmoment erzeugt 
bxw. oio bcicits cingcstdlica Brcmsmozncat oib61it 

wird, um das nichtangelriebene kurveninnere Rad 
hingebeod zu tlbeiprOfen, ob eio voibcrbesdmmter oc- 
gativer Scblupfwert (-skrh) unterschxitten bzw. nicht 
Qbcnchritton wud. 



Hicrzu 1 Sdte(n) Zeichnungeo 



PaientansprQcbe 

4S 

1. Fabiirug^xcmssystcm, daa Rcgclcinncfatungoo um- 

fasst, die das queidynamiscbe Veihalten des Fahrzeugs 
crmiucln, um durch vom Fahrcr unabhangiges Einsid- 
len des Biemsmoraenles an dnzelnen FahrzeugrSdem 
vhi stabilca Fahizcugvcdialtcn ou&ocbtzuoxhaltoo bzw. 50 

wiederherzusiellen, wobei zum Vcrhindem dnes sddi- 
cbai Kippens des Fahrzeugs bd Kurvcnfahrt an dem 
kurvenSusseren Mirderrad ein Bremsmoment erzaigt 
bsw. can bcroits eingesteUtefi BramsmoKnent erhoht 
wird. ^ 

2. Fahrzeugbrenissystem nach AnsjMiich 1, dadurcb 
gckconzdchnet, dass cine tJber- oder umcigeordnctc 

Fahrdynaiiiikregelung eingreift, wenn aiifgnind des ao 
dem kurvcnSussBren Vbrderrad erzeugten bzw. ratiflb- 
tenBremBmomentes ein Untcfstcucm des Fahrzeugs zu » 
vcrhindeni isL 

3. Fahraeugbremssystem nach Ansprucb 1 oder Z da- 
durch gdcennzeidinet, dass das Bremsmoment an dem 
kur\'CDausseren M)rdecrad crzcugl bzw. eih5hi wild, 
wenn die FahrzcugqucrbcBchlcunigung bzw. elnc mil 65 
der Fahr7«7gqueiieschleunigung in Bezlehung ste- 
heode Gr5sse dnen vorfaetbestimmten Gienzwen 
(aKBrr) Qbetschrdtet 
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Ermitteln 
der SchlupfWerte 

icurvenlnnfirdn Rilddm 










NEIN 



NEIN 



Abbremsen 
des kurvenSusseren 
Vorderrades 
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